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¿Cuáles son las consecuencias principales para que dentro de los contratos marítimos de 
mercancías se produzca el incumplimiento por parte del portador y del cargador respecto de cada 




Frente al incumplimiento que se ha venido generando dentro de los contratos de mercaderías 
o mercancías, se ha logrado entablar que el problema jurídico ha radicado en la responsabilidad y 
sus efectos subsidiarios que tienen a su cargo tanto el portador como el cargador. Tomando en 
consideración lo anterior, este caso ha pretendido basarse de un método investigativo teórico 
para así determinar ¿Cuáles son las consecuencias principales para que dentro de los contratos 
marítimos de mercancías se produzca el incumplimiento por parte del portador y del cargador 
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4. Transporte Marítimo. 






Faced with the breach that has been generated within the contracts of goods or merchandise, it 
has been achieved that the legal problem has been rooted in the responsibility and its subsidiary 
effects that are borne by both the bearer and the shipper. Taking into account the above, this case 
has tried to rely on a theoretical investigative method to determine what are the main consequences 
for the maritime contracts of goods to occur the non-compliance by the carrier and the shipper 

















Cuando se refiere a los incumplimientos que desarrollan las partes de un contrato marítimo de 
mercaderías es decir del porteador y cargador, está refiriéndose a los sujetos principales que hacen 
parte necesaria para la desarrollo del contrato y su cumplimiento, debido a que estos cumplen con 
la obligación de vigilancia y protección de aquellas encomiendas dadas a su cuidado, las cuales se 
traducen en las mercancías que van hacer embarcadas y en las que se debe tener el manejo 
respectivo, su cuidado durante el trayecto, que su entrega sea oportuna, que el transporte cumpla 
con los requerimientos necesarios de seguridad y sobre todo que dichas partes busquen aportar un 
buen servicio el cual no este derivado del principio de responsabilidad basado en la culpa, de 
conformidad al régimen especial de responsabilidad subjetiva,  lo cual al momento de producirse 
un perjuicio derivado de dicha acción, conllevarían a perpetrar una indemnización que debe estar 
debidamente probada, por cuanto en Colombia no existe la presunción de culpa. Esta acción podría 
recaer tanto para la parte activa o parte pasiva, es decir tanto del deudor como del acreedor esto 
con “el fin de lograr una mejor identificación de la parte que cumple y la parte que recibe el 
cumplimiento de una obligación, independientemente de que se trate de obligaciones dinerarias o 
no dinerarias” (Garro., Rodríguez & Perales, 2010, p. 34).   
 
Es necesario mencionar que la protección de las mercancías están sujetas a seguros o Incoterms, 
los cuales se adquieren al momento de constituir el respectivo contrato, pretendiendo así el cuidado 
en caso de pérdida o de daño; pero estas situaciones no se encuentran relacionadas con los hechos 
culposos vinculados por la negligencia de una de las partes, que conociendo la obligación desde el 
momento que adquiere la mercancía, donde entra percibir su respectiva descripción del producto, 
sus respectivas marcas que lo identifican, su peso, determinar si el producto que se va a transportar 
es peligroso o no, y cumplir con dichas obligaciones. Hasta el momento que la entrega, genere un 
daño civil que posteriormente llevara a una indemnización ligada a una actuación judicial. Es claro 
entender que no todas las situaciones no originan los riesgos que producen un menos cabo de las 
mercancías, como es el caso de las esta situación relacionadas bajo un contexto de daño patrimonial 
el cual el código Civil, “los define como aquellos daños emergentes o lucros cesantes, en cual cuyo 
daño puede ser presente o futuro”. (C.C., 1873, art. 1614, Colom.). 
 




El método empleado en este artículo consiste en un método investigativo teórico, debido a que 
se busca profundizar las razones que conllevan a que esta problemática vinculada con el 
incumplimiento por parte del portador y cargador se logren comprender cada uno de los perjuicios 
a razón de las responsabilidades subjetivas que tienen a cargo, las cuales se encuentran inmersas 
en gran medida en las reglas de Rotterdam, como es el hecho por ejemplo que dicha ley menciona 
las responsabilidades y obligaciones contractuales del porteador, buscando así mencionar en qué 
circunstancias la parte genero el hecho jurídico el cual pudo contener culpa grave, dolo, 
negligencia o simplemente fue un caso fortuito. Ahora bien retomando el tema de la explicación 
de este método, los instrumentos de recolección de información, se han basado en gran parte en 
doctrina como fue el caso de autores como Gabaldon García José Luis o el Doctor Arroyo Ignacio 
y los aportes documentales del Instituto Marítimo Español, jurisprudencia como es el caso de 
sentencias de la corte suprema de justicia o corte constitucional, quienes han refutado sobre las 
responsabilidades contractuales y extracontractuales que tienen aquellas partes principales dentro 
de los Contratos Marítimos de Mercancías. 
 
 Es así por ejemplo la sentencia de la Corte Suprema de Justicia, Recurso de Casación, cuyo 
Magistrado Ponente es el Doctor Ariel Salazar Ramírez, destaco que frente a la responsabilidad 
esta recae en las partes que integren el contrato y que cuando de presentarse un caso fortuito este 
deberá ser probado, ´para garantizar su debida exoneración y que la “falta de habilitación legal 
para ejercer la actividad de transporte multimodal no exonera a la parte que obró en dicha calidad 
de las obligaciones adquiridas en virtud de ésta. Responsabilidad integral y solidaria en el 












Cuando se habla de un contrato marítimo internacional, el derecho marítimo, ha señalado que 
estamos haciendo hincapié a “la utilización de los diferentes espacios del mar para navegar 
incluyendo todo lo concerniente a la seguridad del buque y de la propia navegación” (García, 2012, 
p. 38)., por cuanto la contratación de transporte marítima se entiende como aquel conjunto de 
normas que pueden ser tanto privadas como públicas encargadas de regular aspectos meramente 
relacionados a la navegabilidad, en donde una de sus partes principales se han denominado como 
el porteador y el cargador quienes cuentan con el ánimo de comprometerse de  trasladar mercancías 
de un puerto marítimo a otro, teniendo consigo la obligación de cuidarlo y velar por su protección.  
La normativa colombiana ha mencionado una amplia definición del termino contrato, la cual 
aparece en su gran medida en el Código de Comercio, que menciona que “(…) las partes se obliga 
para con la otra, a cambio de un precio, a conducir de un lugar a otro, por determinado medio y en 
el plazo fijado, personas o cosas y entregar éstas al destinatario” (C.Com., 1971, art. 1614, 
Colom.). 
 
Es necesario mencionar que dicho contrato al momento de su ejecución es catalogado como un 
contrato consensual y por adhesión, por cuanto para su celebración debe contar con un 
perfeccionamiento, el cual el Código Civil Colombiano, nos ha querido sintetizar  diciendo que 
este debe contar con  el simple acuerdo de las partes; acuerdo que para este problema jurídico recae 
entre el portador, quien podemos definirlo como aquella persona que siendo natural o jurídica fue 
quien se encargó de mantener la custodia de las cargas durante el desarrollo del transporte y hasta 
la llegada de las mercancías a su punto de descargas.  
 
Es decir, cumplió con sus obligaciones que están vinculadas con la navegabilidad del buque y 
la diligencia antes de los viajes. Ahora bien, respecto del cargador también es toda persona jurídica 
o natural quien cuenta con la obligación de brindarle seguridad al buque debido a que presta 
conexidad a las actuaciones del porteador. Adicional a ello entra tener un alto impacto dentro de 
las obligaciones frente a las mercaderías, esto de conformidad al artículo 30 de la regla de 
Rotterdam, la cual menciona de forma resumida que “(…) El cargador será responsable de la 
pérdida o el daño sufrido por el porteador si éste prueba que dicha pérdida o daño fue causado por 
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el incumplimiento por el cargador” (Comisión de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil 
Internacional 2009, p. 22). 
 
Cuando tratamos el tema del embarque de mercancías desarrolladas en este tipo de contratos se 
entra a destacar la cláusula Paramount, la cual consiste comúnmente en remitir a “la aplicabilidad 
de un régimen convencional, generalmente al Convenio de Bruselas para la Uniformidad de 
Ciertas Reglas en Materia de Conocimiento de Embarque” (Martins & Prado, 2012, p. 12). Es 
decir, lo que busca de cierta manera es: 
 
 “Constituir una expresión de la voluntad de las partes en el transporte marítimo internacional 
por la que éstas deciden incorporar en su contrato un determinado texto convencional (…) que 
suele incluirse en el conocimiento de embarque (Bill of Lading o B/L) en cuanto expresión del 
contrato de transporte, o en una póliza de fletamento (Charter-Party) que incorpore los términos y 
condiciones de un B/L y se haya puesto en circulación” (Calabuig ,2007, p. 1).  
 
Retomando el argumento del contrato marítimo internacional, este cuenta con una unificación 
de carácter internacional con la Unidroid el cual traduce en el Instituto Internacional para la 
Unificación Internacional del Derecho Privado debido a que esta entidad busca ofrecer escenarios 
financieros y gubernativos “(…)  siempre que las partes contratantes así lo acuerden o bien cuando 
se remitan para regir su contrato (…) a la Lex Mercadoría o a expresiones semejantes” (García, 
2012, p. 55). Estos aspectos entran a prestar un interés cuando respecto de los deberes y 
obligaciones se originan daños, perdidas de la mercancía o de una parte de estas.  
 
Resaltando un poco el contenido de la institución internacional para la Unificación 
Internacional del Derecho Privado, es necesario traer a colación sus principios contractuales los 
cuales su aplicabilidad recae cuando “pueden ser utilizados para interpretar o complementar 
instrumentos internacionales de derecho uniforme” (Unidroid, n.d.). e incluso en el desarrollo del 
contrato al cual las partes de mutuo acuerdo le han señalado como derecho aplicable a la Lex 
Mercadoría y como reglas generales aplicables las de los contratos propiamente mercantiles 
internacionales.  
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Para comprender mejor esto se puede decir que al momento del perfeccionamiento del contrato 
marítimo internacional de mercancías, se debe mirar primero si existió “la aceptación de una oferta 
o por la conducta de las partes que sea suficiente para manifestar un acuerdo” (Unidroid, n.d.). En 
esta oferta se tiene que rectificar que su aceptación sea positiva y no negativa, debido a que ambas 
solicitudes pueden ser tanto por escrito u orales, en caso de ser por escrito deberán ser aprobadas 
inmediatamente, a menos que de las circunstancias resulte lo contrario.  
 
“Una oferta se considera verbal no solo cuando se realiza en presencia del destinatario, sino en 
los casos en que éste puede responder inmediatamente. Este es el caso de la oferta realizada por 
teléfono o comunicada electrónicamente en tiempo real” (Garro., Rodríguez & Perales, 2010, p. 
51).    
 
Cuando una oferta se cataloga como positiva indicaría que “toda declaración o cualquier otro 
acto del destinatario que indique asentimiento a una oferta. El silencio o la inacción, por sí solos, 
no constituyen aceptación” (Unidroid, n.d.). y sería una oferta negativa cuando una de las partes 
decide no aceptar la oferta, cuando el destinatario ofrezca una contraoferta o simplemente la 
rechaza por aspectos meramente técnicos. Y segundo si este contrato al momento de su trámite, 
conto con la debida libertad de forma y de contratación, las cuales en teoría irían dirigidas a 
factores necesarios de esta actividad contractual como son la elección autónoma de la entidad que 
transportaría su encomienda, el hecho de determinar si la conducta por parte de los acreedores 
como del porteador o cargador fue de buena fe y no de mala fe esto en referencia tanto en el 
cuidado de las mercancías como la entrega de la misma, si estas mercancías no hacían parte de 
algún producto de carácter peligroso que pudiese atentar ante la integridad de las personas. 
Adicional a esto es claro entender que el desconocimiento de la buena fe se daría también cuando 
por descuido en no informar la parte interesada de la oferta sobre la aceptación del contrato, 
generando que la oferta pase hacer rechazada. 
 
 Es así por ejemplo “cuando “A” le otorga a “B” un plazo de cuarenta y ocho horas para aceptar 
su oferta. “B” decide aceptarla poco antes de vencer el plazo, pero no puede comunicarle la 
aceptación a “A”: ese fin de semana, el fax de “A” se encuentra desconectado y no existe una 
grabadora telefónica para dejar el mensaje. El lunes siguiente, “A” rechaza la aceptación de “B”. 
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En este supuesto, “A” ha actuado en contra del principio de buena fe, porque al fijar el tiempo de 
aceptación debió asegurarse de que estaba en condiciones de recibir efectivamente la aceptación 
de B dentro del plazo de cuarenta y ocho horas”. (Garro., Rodríguez & Perales, 2010, p. 20).   
 
Cuando en un contrato meramente marítimo o mercantil, las partes, tuviesen dudas respecto de 
cualquiera cláusula del contrato o simplemente quisieran reforzar algún aspecto propio de la 
negociación del contrato y antes de perfeccionarlo. Se crea la posibilidad de dejar el contrato 
abierto es decir simplemente pueden firmar un documento informal denominado contrato 
preliminar, el cual busca subsanar las correcciones que consideren del contrato formal definitivo 
y anexo a esto lograr que la oferta positiva inicial se mantenga y no se rechace, pero es necesario 
decir que si las partes no llegaran a estar de acuerdo a los nuevos términos de la negociación, daría 
de todas formas lugar a no aceptar esta oferta e incluso también se produciría esto cuando alguna 
de las partes pretenda actuar de mala fe para así lograr un beneficio propio. Es menester recalcar 
que cuando un contrato es precedido de una negociación, y está por situaciones propias se ha 
venido extendiendo en tiempo, las partes pueden invocar una cláusula de fusión la cual su objetivo 
consiste en pasar por escrito todo lo dialogado en la negociación, para que así al momento de 
perfeccionar dicho contrato no se olviden mencionar aspectos necesarios. 
 
Una vez el contrato formal se ha perfeccionado, la información que contenga debe ser 
confidencial y de uso privado para las partes que lo conforman, refiriéndose tanto al acreedor ya 
sea directamente o con su representante mediante poder debidamente tramitado, dado que de 
descubrirse su falsedad traería consigo compensación más daños y perjuicios a los afectados. Este 
poder que se le otorga a este representante puede sencillamente no limitarse a “lo señalado por 
escrito, (…) sino que se entiende otorgado para llevar a cabo todos los actos necesarios para el 
cumplimiento de la misión para la cual se otorgó dicho poder” (Garro., Rodríguez & Perales, 2010, 
p. 84).  Este representante o como lo definiría sujeto de derecho, cuenta con dos divisiones las 
cuales pueden ser usadas dependiendo la circunstancia que se adelante.  
 
Estas se diferencian una de la otra en todo aspecto, como por ejemplo la primera que indica 
que, “puede ser tanto el representante actúa en tal calidad.” (Garro., Rodríguez & Perales, 2010, 
p. 85)., es decir haciendo relación al típico representante legal quien mediante poder conferido 
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busca brindarle al acreedor sus servicios respecto del problema jurídico que se adelanta. Y en 
segundo lugar encontramos al representante oculto quien “actúa dentro del límite de sus poderes 
en nombre de un representante, pero los terceros no sabían ni debieran haber sabido que el 
representante actuaba con tal calidad” (Garro., Rodríguez & Perales, 2010, p. 88).    
 
  Por otro lado, también como partes sería el cargador y porteador, debido a que este último 
“deberá formular reservas a la información mencionada” (Comisión de las Naciones Unidas para 
el Derecho Mercantil Internacional 2009, p. 28). Porque en el caso de revelar este contenido daría 
lugar a indemnización y sanciones pecuniarias vinculando así una responsabilidad contractual 
subjetiva por daños y perjuicios, pero al momento de demandar, se deben mirar dos aspectos 
necesarios antes de solicitar la indemnización por un lado se debe verificar si dentro del contrato 
se pactó si la información era solo para las partes o si algún tercero tendría derecho a conocer esta 
información; por otro lado esta, el hecho de analizar si desde el perfeccionamiento del contrato a 
la fecha cuando se ha revelado esto, ha sido un periodo demasiado largo debido a que de ser así 
“la prohibición de divulgarla podría contravenir las leyes que prohíben restricciones a las prácticas 
comerciales” (Garro., Rodríguez & Perales, 2010, p. 68).     
 
Es de recalcar que dentro de estos contratos marítimos, estos deben contar con la Bill of 
Landing, la cual busca acreditar o probar que el porteador ya se le fueron entregadas las mercancías 
que se van a transportar, esto aparece sintetizado en un documento anexado al contrato, por escrito 
en donde adicionalmente indica a quien envía y a quien va a ser entregada dicha mercancía; esto 
se hace con el fin de garantizar el  “(…) la condición y cantidad de las mercancías recibidas a 
bordo (…) e incorporar derecho a reclamar las mercancías en destino y a disponer de ella durante 
el viaje” (García, 2012, p. 448). También deben contar documentos de conocimiento, pero 
complementarios los cuales serán aportados por el cargador, indicando en ellos, la descripción de 
las mercancías y deberá contar con el documento denominado: 
 
“Recibo del piloto que no es sino un recibo de las mercancías a bordo firmado por el oficial del 
buque a cargo del control de los embarques y que sirve de base para la descripción concreta del 
estado de las mercancías en el conocimiento” (García, 2012, p. 454). 
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Es necesario mencionar brevemente cuales podrían ser las deficiencias de los contratos 
marítimos de mercancías, podemos respecto a esto, citar tres posibles deficiencias las cuales 
aparecen nombradas en las reglas de Rotterdam. La primera va dirigida a la naturaleza propia del 
contrato de la cual el hecho de presentarse ausencia de la documentación necesaria ya sea física o 
electrónicamente traería consigo una deficiencia al igual que la segunda que alude que si en un 
contrato la información relacionada a la fecha ya sea de las mercancías cuando se entregaron y 
cuando fueron recibidas o los documentos no aparece o simplemente está incompleta traería 
consigo una vaguedad del contrato. Por ultimo está el desconocimiento del estado actual de las 
mercancías que fueron recibidas por parte del porteador, se presumirá que sus condiciones son 
buenas y en caso de descubrir que alguna mercancía presentaba algún daño, este gasto lo entrara a 
sufragar quien recibió la mercancía, so pena de que demuestra probatoriamente que dicho daño no 
fue producido a consecuencia del viaje o manejo del producto o encomienda. 
 
Es inevitable señalar que cuando nos referimos a temas que versen en materia de navegación, 
no solo el porteador y el cargador, son los únicos sujetos que aparecen tener importancia, también 
encontramos en primer lugar al armador o Shipowner, quien se conoce como la persona que 
explota y disfruta del buque, algunos doctrinantes lo llaman como propietario del buque y otros 
contradicen esta afirmación, y mencionan que el propietario es el porteador. En segundo lugar, 
encontramos al propietario individual, quien se conoce como aquella persona natural que cubrirá 
directa y personalmente con cada uno de los gastos originados a consecuencia del disfrute del 
buque. En tercer lugar, está el sujeto denominado el condominio naval, también recae en ser un 
propietario individual, pero de forma grupal, donde varios entran a responder por la explotación 
de la embarcación. En cuarto lugar, están las sociedades armadoras, las sociedades que más aplican 
son las sociedades por acciones, las cuales ayudan a la amplia captación de dinero y las sociedades 
limitadas en el que cada una de sus acciones es invertida directamente en la bolsa.  
 
Como ya se había mencionado con anterioridad, las cargas o mercancías, si las partes así lo 
hayan pactado en el contrato, podrán hacer uso de seguros los cuales según lo menciona el artículo 
1666 del código civil colombiano entrarían a generar “La subrogación es la transmisión de los 
derechos del acreedor a un tercero, que le paga” (C.C., 1873, art. 1666, Colom.).  
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Es decir daría lugar por medio de la subrogación que la aseguradora sustituyera al asegurado 
en “el ejercicio de las acciones o derechos que tendría éste contra los terceros causantes del 
accidente o siniestro, a fin de poder recuperar de ellos la cantidad por la que civilmente deberían 
responder a consecuencia de los daños producidos, cuya indemnización, en virtud de la póliza de 
seguro” (Umaña, 2013, p. 484)., beneficiando así al dueño único legal de dichas mercancías, este 
seguro de mercancías “pertenece a la familia de daños reales y protege el patrimonio representado 
en los bienes transportados en caso de que estos se estropeen o se pierdan en cualquier parte del 
proceso de movilización, incluyendo los momentos que le preceden, interrumpen o siguen, 
independientemente de qué o quiénes causen el daño”. (Umaña, 2013, p. 484). 
 
Responsabilidades del Porteador. 
 
“El artículo 1.2 de las Reglas de Hamburgo que establece que el porteador es aquella persona 
que por sí o por medio de otra que actúe en su nombre, ha celebrado un contrato de transporte 
marítimo de mercancías con un cargador. Por su lado, las Reglas de Rotterdam, de manera más 
directa y práctica establecen en su artículo 1.5 que se entenderá por porteador a toda persona que 
celebre un contrato de transporte con un cargador” (Barriga, 2016, p. 77). 
 
Respecto a lo anterior también se puede precisar que porteador u Owner, es decir el propietario 
de la embarcación o buque, respecto a esto el Doctor José Luis Gabaldon, en su libro Curso de 
Derecho Marítimo, Derecho Marítimo Internacional Privado y Público y Contratos Marítimos 
Internacionales, señalo en la página 446, que los porteadores se dividen en dos clases. En primer 
lugar, encontramos al porteador efectivo o Contractual Carrier, el cual sus funciones van dirigidas 
a ser un empresario quien “lleva a cabo, con los vehículos de su empresa, el desplazamiento de las 
mercancías o pasajeros con independencia de que el transporte haya sido asumido 
contractualmente por otro empresario, con el cual obviamente habrá celebrado algún tipo de 
contrato” (García, 2012, p. 446). Por otro lado, encontramos al porteador efectivo o Actual Carrier, 
quien su responsabilidad va dirigida de forma solidaria con el cumplimiento del contrato que se 
haya celebrado con la parte interesada o acreedora. 
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Ahora bien, frente a las responsabilidades estas se encuentran señaladas en las reglas de 
Hamburgo y en las reglas de Rotterdam, y mencionan que la primera responsabilidad es cuando se 
considerará que las “(…) mercancías están bajo la custodia del porteador: a) Desde el momento en 
que éste las haya tomado a su cargo al recibirlas” (Convenio de las Naciones Unidas sobre el 
Transporte Marítimo de Mercancías, 1978 [1994], p. 1). 
 
 Frente a esta primera situación, se tiene que verificar tres aspectos de suma importancia: 1) 
rectificar si la persona que le entrega la mercancía corresponde directamente al acreedor o es un 
tercero, pero si el caso fuese un tercero contar con la autorización por escrito con plena 
autorización de un poder general por parte del acreedor. 2) verificar las condiciones de las 
mercancías, es decir tener en cuenta aspectos como su tamaño, su peso, su distribución. 3) rectificar 
si la mercancía se cataloga como una peligrosa o no y adicionalmente mirar el estado actual, so 
pena de que, al momento de la entrega, el acreedor culpe de forma directa por negligencia al 
portador o deudor sobre el estado de la misma. Una vez tiene a su cargo dicha mercancía debe a 
toda costa velar por su protección, de esta, debido a que esta situación se catalogaría como una 
responsabilidad civil contractual, por cuanto si hubiera culpa alguna respecto de los hechos 
mencionados, traería consigo la producción de un daño el cual posteriormente daría lugar a una 
indemnización, la cual se cobija por el valor real de la mercancía afectada. Ahora no solo sería un 
daño sino también un riesgo el cual el código de comercio colombiano en su artículo 1054 dice: 
 
 “Denominase riesgo el suceso incierto que no depende exclusivamente de la voluntad del 
tomador, del asegurado o del beneficiario, y cuya realización da origen a la obligación del 
asegurador. Los hechos ciertos, salvo la muerte, y los físicamente imposibles, no constituyen 
riesgos y son, por lo tanto, extraños al contrato de seguro. Tampoco constituye riesgo la 
incertidumbre subjetiva respecto de determinado hecho que haya tenido o no cumplimiento” 
(C.Com., 1971, art. 1054, Colom.). 
 
El artículo 7 de la regla de Hamburgo, menciona que  
 
“El porteador será responsable de los perjuicios resultantes de la pérdida o el daño de las 
mercancías, así como del retraso en la entrega, si el hecho que ha causado la pérdida, el daño o el 
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retraso se produjo cuando las mercancías estaban bajo su custodia (…) a menos que pruebe que él, 
sus empleados o agentes adoptaron todas las medidas que razonablemente podían exigirse para 
evitar el hecho y sus consecuencias” (Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte 
Marítimo de Mercancías, 1978 [1994],  p. 4).  
 
Como ya se mencionó, si el porteador no cumple con su deber de cuidado respecto a las 
mercancías encomendadas puede traer consigo el pago de unos daños sufridos. Pero respecto a 
esta última parte dirigida a los daños sufridos, es necesario tener en cuenta los siguientes puntos: 
si la razón se desprende de un hecho doloso reprochable o por culpa grave por parte del porteador 
o deudor, el código civil colombiano en su artículo 63 define que  
 
“Culpa grave, negligencia grave, culpa lata, es la que consiste en no manejar los negocios ajenos 
con aquel cuidado que aun las personas negligentes o de poca prudencia suelen emplear en sus 
negocios propios. Esta culpa en materias civiles equivale al dolo”. (C.C., 1873, art. 63, Colom.). 
 
En caso de ser así la conducta recaería bajo un escenario en el cual su expectación estaría basada 
bajo temeridad de causar un daño al acreedor y el deudor tener consigo el deseo de perder el 
beneficio de limitación. Ante esta situación, el demandante para demostrar lo ocurrido deberá 
basarse en la carga de la prueba, buscando así certificar que dicha conducta buscaba causarle un 
daño y no fue por simple negligencia del porteador, para esto tendrá en cuenta el seguimiento vía 
web de la mercancía, mirando porque lugares se fue el paquete o si la encomienda jamás fue 
enviada. Ante esto la única prueba solemne que podría tener para catalogar esto como una conducta 
dolosa, radicaría en el desconocimiento por parte del porteador de la mercancía, e incluso también 
cuando el porteador acepte que tuvo la intención de destruir o perder dicho paquete para así 
generarle un daño irremediable.  
 
El siguiente punto como ya se mencionó iría dirigido a la negligencia por parte del porteador o 
de alguno de sus trabajadores, pero este estaría sujeto a la segunda responsabilidad la cual consiste 
en que el porteador tendrá responsabilidad hasta el momento que le entregue satisfactoriamente la 
mercancía ya sea directamente al acreedor o a un tercero.  
Página 14 de 22 
 
Ante esto la culpa radicaría en “la pérdida o el daño de las mercancías, o del retraso en la 
entrega, causados por incendio, si el demandante prueba que el incendio se produjo por culpa o 
negligencia del porteador, sus empleados o agentes” (Convenio de las Naciones Unidas sobre el 
Transporte Marítimo de Mercancías, 1978 [1994], p. 4) o en las situaciones que versen con: 
 
“El retraso en la entrega respecto de los cuales el demandante pruebe que han sobrevenido por 
culpa o negligencia del porteador, sus empleados o agentes en la adopción de todas las medidas 
que razonablemente podían exigirse para apagar el incendio y evitar o mitigar sus 
consecuencias” (Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Marítimo de 
Mercancías, 1978 [1994], p. 4).  
 
El último punto consistiría en analizar que la conducta del porteador no estaría ligada por 
negligencia sino más bien fue por caso fortuito o fuerza mayor, esto de conformidad con los 
artículos 1073, 1075, 1076 y 1077 del código de comercio colombiano y al artículo 1 de la ley 95 
de 1890, señala que “Se llama fuerza mayor o caso fortuito, el imprevisto á que no es posible 
resistir, como un naufragio, un terremoto, el apresamiento de enemigos, los autos de autoridad 
ejercidos por un funcionario público, etc.” (Ley 95 de 1840, art. 1840, Colom.). Respecto a lo 
anterior nacerían a la vía jurídica exoneraciones en el pago de futuras indemnizaciones por daños 
patrimoniales, incluso la regla de Hamburgo menciona en su artículo 5 numeral 5 menciona que,  
 
“El transporte de animales vivos, el porteador no será responsable de la pérdida, el daño o el 
retraso en la entrega resultantes de los riesgos especiales inherentes a ese tipo de transporte. 
Cuando el porteador pruebe que ha cumplido las instrucciones especiales que con respecto a los 
animales le dio el cargador y que, atendidas las circunstancias del caso, la pérdida, el daño o el 
retraso en la entrega pueden atribuirse a tales riesgos, se presumirá que éstos han sido la causa de 
la pérdida, el daño o el retraso en la entrega, a menos que existan pruebas de que la totalidad o 
parte de la pérdida, el daño o el retraso en la entrega provenían de culpa o negligencia del 
porteador, sus empleados o agentes”. (Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte 
Marítimo de Mercancías, 1978 [1994], p. 5). 
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De igual maneras de aclarar que en este segundo epígrafe, como al igual que todo el documento, 
se han venido haciendo uso del método investigativo teórico, este ha permitido tomar como 
sustento de aplicación de la normativa actual teniendo en cuenta reglas internacionales como son 
la de Rotterdam o la de Hamburgo, incluso hacer uso de código de comercio o el código civil, pero 
al momento de profundizar en temas, la ley no trae todas las respuestas por cuanto a esto se dio 
uso de revistas virtuales, noticias en la web e incluso de autores como José Luis Gabaldon García 
o de Ignacio arroyo. 
 
Responsabilidades del Cargador. 
 
El articulo 1 numeral 3 de la regla de Hamburgo, menciona que “Por "cargador se entiende toda 
persona que por sí o por medio de otra que actúe en su nombre o por su cuenta ha celebrado un 
contrato de transporte marítimo de mercancías con un porteador, o toda persona que por sí o por 
medio de otra que actúe en su nombre o por su cuenta entrega efectivamente las mercancías al 
porteador en relación con el contrato de transporte marítimo” (Convenio de las Naciones Unidas 
sobre el Transporte Marítimo de Mercancías, 1978 [1994], p. 1).  
 
Respecto al cargador este se entiende como aquel que no cumple con las mismas 
responsabilidades del porteador salvo cuando la pérdida o daño fue producto por negligencia del 
cargador, es decir bajo el principio de responsabilidad basado en la culpa. Incluso también entrara 
a tener responsabilidad cuando el reciba alguna mercancía catalogada peligrosa para este evento 
deberá etiquetarla indicando porque es peligrosa, ahora para ese escenario la norma ha mencionado 
que sin lugar a indemnización podrá ser destruida dicha mercancía o en un caso extremista 
cambiarle su naturaleza por algo inofensivo para así poderla transportarla directamente por carga 
o carga sobre cubierta, dependiendo de cómo hayan acordado las partes.  
 
El acreedor para este evento deberá haber pactado una promesa de garantía antes de la 
celebración del contrato so pena de no ser beneficiario de la no indemnización por destrucción, en 
este evento el código comercial colombiano es su artículo 1061 manifiesta que Se entenderá por 
garantía:  
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“la promesa en virtud de la cual el asegurado se obliga a hacer o no determinada cosa, o a 
cumplir determinada exigencia, o mediante la cual afirma o niega la existencia de determinada 
situación de hecho. La garantía deberá constar en la póliza o en los documentos accesorios a ella. 
Podrá expresarse en cualquier forma que indique la intención inequívoca de otorgarla” (C.Com., 
1971, art. 1061, Colom.). 
 
Retomando las responsabilidades que recaerían hacia el cargador, encontramos la primera 
dirigida a garantizarle al porteador la información exacta y precisa de las mercancías, que van a 
ser transportadas, esta información deberá aparecer señalada en la carta de garantía, ya que, si la 
información presentara algún error, el cobro proactivo de la indemnización iría a cargo del 
cargador y a favor del porteador. Como segunda responsabilidad consiste en facilitarle al porteador 
los documentos requeridos con su respectiva información de la mercancía, al igual los documentos 
relacionados con el contrato marítimo de transporte que se entrara a celebrar entre el promitente 
acreedor y el promitente deudor o porteador; cumpliendo así con su obligación de embalaje. 
 
Ahora para ahondar un poco más sobre este tema de las partes sobre todo del cargador, las 
Reglas de Rotterdam, le han permitido que cuando se celebre un contrato marítimo en el cual exista 
una negociación, el tenedor podrá transferir derechos de control a terceros mediante documento 
por escrito el cual se hará bajo la figura del endoso en blanco, con el fin de que estos nuevos sujetos 
adquieran las facultades y responsabilidades del cargador o controladora inicial. Esta figura es 
utilizada cuando el cargador busca sustituir a la parte denominada destinatario por otra parte, o 
cuando busca “dar o modificar instrucciones relativas a las mercancías que no constituyan una 
modificación del contrato de transporte” (Comisión de las Naciones Unidas para el Derecho 
Mercantil Internacional 2009, p. 36). 
 
La transmisión de riesgo que existe dentro de un contrato marítimo internacional.  
 
La transmisión de riesgo entra a tener su auge principalmente en los contratos de compraventa 
de mercancías internacionales, por cuanto se puede definir que esta transmisión hace relación a 
aquellos daños o perdidas que estén debidamente demostrados, y que pueden aparecer durante el 
transporte de las mercancías las cuales entraran a responder quien aún contenga consigo la 
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obligación ya sea de pagar por la cosa que en este caso sería para el comprador o la obligación de 
entregar  la cosa convenida ósea del vendedor, en pocas palabras una vez las partes han 
perfeccionado el contrato de compraventa mercantil por medio del modo de la tradición, la parte 
vendedora tuvo que transmitirle la mercancía o propiedad al comprador quien a cambio de esto 
cancelo una suma determinada de dinero, adquiriendo así no solo la cosa sino adicional a ello los 
peligros y cada uno de los riesgos que esta tuviera, esto no significa que estos riesgos hacen 
relación a vicios ocultos o redhibitorios sino más bien a aquellos riesgos que se derivaran del 
producto o del manejo de los mismos por ejemplo un riesgo latente que cubriría  económicamente 
el comprador sin derecho a exigir al seguro sería el caso de que la mercancía fuese  un semoviente  
el cual a consecuencia del clima se enfermara, o el caso de ser un bien mobiliario el cual podría 
deteriorarse a razón de los materiales que lo conforman. 
 
En materia de contratos marítimos internacionales respecto del traslado, cuidado, seguridad y 
protección de las mercancías, estos cuentan con unos seguros que se manifiestan en contratos de 
seguros los cuales podrán ser redimidos en caso de un altercado demostrable por la parte afectada 
hacia el tercero o directo responsable de la situación. Es de resaltar que estos seguros también son 
conocidos como Incoterms los cuales definen quién va a ser “el responsable de cada aspecto en las 
transacciones internacionales”. (Tnt, n.d.). Por cuanto como ya se mencionó la responsabilidad 
puede ser tanto del vendedor como del comprador frente de sus obligaciones respecto de las 
mercancías. A razón de esto genero el nacimiento de los diferentes tipos de pólizas a favor de las 
mercancías; es de precisar que las pólizas más utilizada se conoce como el Incoterms Fas que se 
traduce: 
 
“Como Al Costado del Buque, en este tipo, el exportador tiene la responsabilidad de llevar la 
mercancía hasta el puerto convenido y dejarla al costado del buque. En este momento la propiedad 
de la mercancía pasa a ser del importador”. (MobilePort, n.d.).   
 
Retomando el tema de la transmisión de riesgo, el Convenio de Viena de 1980 en su artículo 
66, menciona que respecto a “la pérdida o el deterioro de las mercaderías sobrevenidos después de 
la transmisión del riesgo al comprador no liberarán a éste de su obligación de pagar el precio, a 
menos que se deban a un acto u omisión del vendedor” (Cisg.Law, n.d.).  
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 Así mismo el artículo 68 de este convenio entra a indicar que este riesgo nace para el comprador 
una vez él ha perfeccionado el contrato formal y a consecuencia de esto el porteador se le hayan 
entregado las mercancías “Sin embargo, si en el momento de la celebración del contrato de 
compraventa el vendedor tuviera o debiera hacer tenido conocimiento de que las mercaderías 
habían sufrido pérdida o deterioro y no lo hubiera revelado al comprador, el riesgo de la pérdida o 
deterioro será de cuenta del vendedor” (Cisg.Law, n.d.). 
 
Acciones legales que puede invocar el demandante por el incumplimiento del contrato 
marítimo de mercancías. 
 
Respecto a la pregunta del problema jurídico se puede resolver que ante el incumplimiento de 
un contrato de transporte marítimo de mercancías, la parte afectada es decir el demandante, quien 
a consecuencia de culpa grave o negligencia por parte del porteador respecto de sus mercancías 
que iban a ser transportadas pero que en cambio resultaron  pérdidas o sencillamente se dañaron 
ya sea a consecuencia de un incendio o por descuido humano o simplemente se generó un retraso 
del tiempo convenido para su entrega, le genero un perjuicio irremediable. Ante esta problemática 
ya señalada, el demandante puede hacer uso de trámites legales para solicitar una indemnización 
por la pérdida total o parcial de las mercancías, respecto a esto el Código de Comercio Colombiano 
en su artículo 981 nos menciona que:  
 
“El transporte es un contrato por medio del cual una de las partes se obliga para con la otra, a 
cambio de un precio, a conducir de un lugar a otro, por determinado medio y en el plazo fijado, 
personas o cosas y entregar éstas al destinatario. (…) En el evento en que el contrato o alguna de 
sus cláusulas sea ineficaz y se hayan ejecutado prestaciones, se podrá solicitar la intervención del 
juez a fin de que impida que una parte se enriquezca a expensas de la otra” (C.Com., 1971, art. 
981, Colom.). 
 
El articulo 982 ibídem, vuelve y recalca que la obligación que tiene el transportador consiste en 
entregar las mercancías en el mismo buen estado en las que fueron recibidas. Ante esto el juez 
competente es el juez civil y su cuantía entraría a mirarse con base al valor total de la mercancía 
perdida o dañada, y las acciones legales son varias, como es por ejemplo demanda de 
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responsabilidad civil contractual contra el transportista, esta acción es muy utilizada en España, 
ahora en Colombia podemos hacer uso del proceso declarativo, esto con el fin de resolver la 
incertidumbre del derecho pretendido en relación al incumplimiento del contrato de transporte y a 
las mercancías que han sido afectadas, también entraría a prestar validez la acción de tutela cuando 
la mercancía que perdieron se vinculaba por conexidad con un derecho fundamental como es el 
caso de la acción de tutela T- 702 de 1996 cuyo Magistrado Ponente es el Doctor  Hernando 
Herrera Vergara, el cual en su ratio decidendi menciono que el señor “Jesús Enrique Moros Portillo 
formuló acción de tutela contra la Empresa Flor Carga, por la vulneración de sus derechos 
fundamentales al trabajo y a la locomoción, con ocasión de la pérdida de su silla de ruedas” (C.C., 
Sentencia T- 702/96, Colom.)., debido a que esta silla que envió era su único sustento para trabajar 
y sobrevivir y que a razón de su perdida le habían impedido y vulnerado sus derechos.  
 
Por otro lado podemos señalar la acción de repetición y la acción contra el porteador, 
mencionadas dentro de las Reglas de Rotterdam, las cuales van dirigidas a dirimir y aclarar cada 
una de los incumplimientos de las obligaciones y responsabilidades propias del porteador por 
medio de una acción arbitral o legal, ante un tribunal competente el cual deberá estar ubicado en 
el lugar donde se descargaron o recogieron las mercancías o de acuerdo al domicilio del porteador, 
esto de conformidad al foro contractual del factor territorial y una vez se haya iniciado el respectivo 
tramite la parte demandante podrá solicitar al tribunal un embargo preventivo para así garantizar 
la compensación por los perjuicios causados por el deudor. Respecto a esto, la acción de repetición, 
va dirigida al porteador efectivo por parte del porteador contractual, cuando a consecuencia de la 
afectación de una obligación genero una indemnización y podrá solicitarse una vez se faltase un 
año para ejecutar la prescripción. Para concluir esta parte del trabajo, es necesario tener en cuenta 
que estas acciones prescriben pasados los dos años en caso de ser ordinaria y cuando es 











Cuando se analiza el código de comercio colombiano sumado con el código civil y con la Regla 
de Hamburgo y la Regla de Rotterdam , se logra vislumbrar que las consecuencias principales para 
que en un contrato de transporte marítimo internacional se produzca un incumplimiento del mismo, 
radica en el manejo y trasparecía que hayan tenido las partes sobre todo el porteador con la 
mercancía encomendada, ya que como se expuso anteriormente su conducta pudo haber sido bajo 
tres factores completamente alejados uno del otro; primero puede que haya tenido la intención de 
causarle un perjuicio irremediable, es decir que su conducta sea dolosa o como lo indico el código 
civil una conducta de culpa grave. Ahora si fue por simple negligencia ya sea de forma directa del 
porteador o por conexidad con el cargador, ante esto como al igual que el punto anterior, deberá 
responder judicialmente o arbitralmente dependiendo la gravedad de la conducta ante un proceso 
declarativo o por medio de una acción contra el porteador, solicitando así la respectiva 
indemnización  y teniendo como medida cautelar a favor la figura de un embargo preventivo el 
cual pretende garantizarle el pago total o parcial de las mercancías que se vieron involucradas.  
 
Incluso si por consecuencia del perjuicio irremediable de afectar unas mercancías afectaron 
adicionalmente derechos fundamentales constitucionales, la parte demandante podrá solicitar la 
vía de la acción de tutela la debida compensación y adicional a esto la protección de los derechos 
menoscabados a consecuencia del daño producido. Al momento de mirar la negligencia se debe 
tener probada la carga de la prueba que demuestre que su actuar no fue por negligencia sino más 
bien por un siniestro ligado con un caso fortuito o fuerza mayor, ante esto tanto el deudor como el 
acreedor deberían demostrar a quien le correspondió la culpa si fue por el acreedor quien no 
menciono que su mercancía era peligrosa o si más bien fue culpa del porteador quien por descuido 
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